Introduction
Poland has a favorable hydrotechnical conditions for the development of inland navigation. The two main rivers, the Vistula and the Oder, connect seaports with industrial areas. These connections do not utilize their potential, but they offer many opportunities. Signing of the AGN agreement and a continuous development of the North Port and Port of Gdynia, give hope that inland waterway transport in Poland will increase its share in freight. In Polish freight in inland waterways, Oder plays the dominant role, transporting mainly mass goods (coal and aggregates). Western trends, however, show that transport of containers gain an advantage in freight and probably containers to be delivered to and from the seaports will becoming the biggest load on the Vistula. For this reason it is advisable to determine the transport capacity of the Lower Vistula River. Fleet operating costs are another very important factor that will directly affect the rate of use of inland waterway transport for seaport service. The costs of using inland vessels depend on fleet immersion, payload, transport technology (motor boats, pushed trains, COMBI) [5] , [9] .
Operating parameters of waterways on Lower Vistula Section
Regulation of the Council of Ministers from May 7th, 2002 defines classification of inland waterways [10] . The classes of waterways in Poland are described based on length and width of the vessel or by the pushed set, which may be allowed for shipping. The lowest class of waterway is Ia. The highest one is Va. Lower Vistula covers the area from mouth of River Narwia up to mouth of River Vistula. The area of Lower Vistula is classified as follows:  684 -718 km, Ib class,  718 -910 km, II class,  910 -941,3 km, III class [1] . The development of inland shipping in Poland can be provided by revitalization of the lower section of Vistula River. The INWAPO Project assumes the revitalization of river up to 4th waterway class. 
The current status of infrastructure point at Lower Vistula section
Infrastructure point of inland transport includes river ports and loading coasts. There's a multifunctional role of inland ports: in transport, logistics, industry. Inland port takes a role of junction for transportation, which means that its main task is loading with extra services involved [11] . At the section Warsaw -Gdansk following river ports are located:  In Warsaw there are three river ports. One of them is Czerniakowski Port (30ha), which is used also in tourism aspect. Second one is Praski Port. It is planned to be an area for walkways and harbours for ships and yachts. There's also Zeranski Port (260 ha) which is situated nearby Zeran's Electrical Power and Heating Station [6] . There's a plan for houses and apartments development and for water sports facilities to be built.  Port of Plock.  Port of Wloclawek (6000m2) has waterfronts of loading length of 300m [1] .  Wintering Harbor (4,25 ha) and Timbering Port (65ha) are two ports located in Torun [12] .  The waterfront's length in port of Grudziadz is 300 m [1] .  Port of Solec Kujawski -area of 3000 m2 and waterfronts with length of 300 m [1] .  The Tczew harbor has an extended pier towards the river, which permits the mooring of vessels up to 125 m length [1] .
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To make transport of loadings on Vistula River possible the revitalization of river up to IV class of waterways is needed. Moreover, the preparation of correct infrastructure point is a must. Nowadays, inland ports can not be no longer used for transportation of loadings in containers. Picture numer 1 presents Locations of inland ports at the section Warsaw -Gdansk. Fig. 1 Inland ports at the section Warsaw-Gdańsk [6] .
Wathercraft's parameters
The INWAPO Project, which refers to revitalization of shipping on Lower Vistula on the section Warsaw -Gdansk, creates the parameters for trading fleet (4th class of waterways or higher). 
Capacity of Lower Vistula
Total use of road capacity is never possible as it assumes ideal conditions and no interference. However it is important, to determine the maximum possible parameters for a given section to have a reference point. Capacity is the maximum theoretical charge that can be carried on a given route. The maximum throughput that can be achieved on a waterway per year is determined by the throughput of the lock at which time the locking operation is the longest of all locks on the section. All locks to be built on the Lower Vistula are to have the same dimensions. It is assumed that the locking time is the same, t = 30min = 0.5h. Calculations of maximum throughput assume continuous operation of the lock and are calculated using the formula (1). Another method of calculating the capacity of a waterway is by formula (2) .
l -number of voyages undertaken by other units during one cycle, c -cycle time for one vessel (time of departure from the first voyage round trip, until the beginning of the next) [h] . The number of voyages undertaken l is the same as the number of pusher trains that can be locked by the limit lock during a single cycle.
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Both presented methods of assuming uninterrupted locks work during their working hours. However it is natural, that the moments of arrival of ships in front of locks gates are determined by the time of preceding lock and locks, and in fact the maximum use of locks will not be possible. Establishment of fleet operation in the classical system allows not to take into account the time required for loading and unloading of pushed barges. It is assumed that the pushers work without interruption.
For calculating the maximum capacity it was assumed: B -320 
assuming that the limiting elements will be locks. The duration of the voyage on the Lower Vistula River at the speed of 10 km / h in the Warsaw-Gdańsk section is 49.92 h. At a speed of 12km / h, the voyage time is 42.07 hours. The times taken are increased by 10% as a security reserve.
The maximum capacity, calculated from dependencies (1), are summarized in Table 4 . These variants include full service for one type of vessel and the use of GMS motor barges to carry 60% of loads and pushed to 40%. Adoption of such a fleet structure is conditioned by the current structure of the Rhine and German fleet [4] . In the above calculations of ship on the Lower Vistula River, the crossing of units in the locks and continuous service of locks were assumed.
Potential loads for transportation to the sections of the Lower Vistula River
Predicting loads on the planned roads is a very complex problem. Historical data cannot be relied on because the road did not exist before or was not used in the intended way. For this reason, the forecasts of loads lying to the Lower Vistula were based on the share of the Vistula counties in relation to the gross domestic product. The division into regions was based on GUS data. These regions and their share of the gross domestic product in relation to the voivodship are presented in Table 5 . The total share of the Vistula region in the gross domestic product is 33.7%. This share is the basis for the forecast of cargoes for the Vistula River. Table 6 presents the forecasts of freight for inland navigation on the Lower Vistula in the Gdansk-Warsaw relation, based on data published in [8] , [2] , [7] . 
Conclusions
Signing AGN agreement by Poland gives the opportunity to develop inland transport on the Warsaw-Gdańsk route. The development of container shipments on Polish inland waterways depends primarily on the improvement of the linear parameters of waterways to the minimum of waterway class IV and the development of point infrastructure. The article presents forecasts of loads for the Lower Vistula, based on the share of the Vistula region in the gross domestic product. 
Parametry eksploatacyjne drogi wodnej na odcinku Dolnej Wisły
Obecny stan infrastruktury punktowej na odcinku Dolnej Wisły
Do infrastruktury punktowej transportu śródlądowego zalicza się porty rzeczne wraz z nabrzeżami przeładunkowymi. Porty śródlądowe pełnią wiele funkcji m.in. logistyczne, przemysłowe, miastotwórcze. Port śródlądowy pełni rolę węzła transportowego co oznacza, że jego podstawowym zadaniem jest przeładunek oraz towarzyszące mu usługi dodatkowe [11] . Na odcinku Warszawa -Gdańsk zlokalizowane są następujące porty rzeczne:  Warszawa posiada trzy porty rzeczne. Jednym z nich jest Port Czerniakowski, który stanowi zaplecze dla ruchu turystyczno-rekreacyjnego na Wiśle. Powierzchnia portu wynosi 30 ha. Port Praski, którego projekt zagospodarowania terenu zakłada budowę ogólnodostępnych deptaków, miejsc do cumowania statków oraz jachtów wzdłuż nabrzeży. Port Żerański położony jest przy Elektrociepłowni Żerań przy wylocie Kanału Żerańskiego do Wisły. W projekcie miejscowego planu zagospodarowania terenu zaplanowane jest kompleksowa restrukturyzacja, ukierunkowana na usługi komercyjne, ośrodki sportów wodnych i zabudowę mieszkaniową. Zajmuje obszar o powierzchni ok. 260 ha [6] .  Port w Płocku. . Aby transport ładunków na Wiśle był możliwy, niezbędne oprócz rewitalizacji rzeki do minimum IV klasy drogi wodnej, jest przygotowanie odpowiedniej infrastruktury punktowej. Obecnie porty śródlądowe nie nadają się do obsługi transportu ładunków w kontenerach. Rysunek 1 przedstawia lokalizację śródlądowych portów na odcinku Warszawa -Gdańsk [6] . [6] .
Rys. 1 Porty śródlądowe na odcinku Warszawa-Gdańsk
Parametry jednostek
Projekt INWAPO dotyczący rewitalizacji żeglowności Dolnej Wisły na odcinku Warszawa -Gdańsk zakłada parametry floty towarowej dla klasy drogi wodnej IV bądź wyższej. Tabela nr 2 przedstawia parametry floty towarowej projektowane dla rzeki Wisły. [3] . 
Tabela 2 Parametry floty towarowej
Możliwości przewozowe -przepustowość Dolnej Wisły
Całkowite wykorzystanie możliwości przewozowych dróg nigdy nie jest możliwe, gdyż zakłada warunki idealne i brak zakłóceń. Istotne jest jednak określenie maksymalnych parametrów możliwych do uzyskania dla danego odcinka, aby mieć punkt odniesienia. Przepustowość to maksymalna teoretyczna wielkość ładunków, którą można przewieźć na danej trasie. Maksymalna przepustowość jaką można osiągnąć na skanalizowanej drodze wodnej w ciągu roku jest zdeterminowana przepustowością śluzy, na której czas operacji śluzowania jest najdłuższy spośród wszystkich śluz na odcinku. Wszystkie śluzy, które mają zostać wybudowane na Dolnej Wiśle, mają mieć takie same wymiary. Zakłada się więc jednakowy czas śluzowania, t=30min=0,5h. Obliczenia przepustowości maksymalnej zakładają ciągłą pracę śluzy (jednej nitki) i obliczane są przy pomocy wzoru (1) . Inna metoda obliczania przepustowości drogi wodnej, opisana jest zależnością (2) .
l -liczba rejsów rozpoczętych przez inne jednostki w czasie trwania jednego cyklu, c -czas trwania cyklu dla jednego statku (od chwili wypłynięcia w pierwszy rejs okrężny, do chwili rozpoczęcia kolejnego) [h] . Liczba rejsów rozpoczętych l, jest tożsama z ilością zestawów, która może być prześluzowana przez śluzę limitującą, w czasie trwania jednego cyklu.
Obie przedstawione metody zakładają nieprzerwaną pracę śluz w godzinach ich pracy. Naturalnym jest jednak fakt, że momenty przybycia statków przed wrota śluz, warunkowane są czasem przebycia poprzedzających odcinków międzyśluzowych oraz śluz i w rzeczywistości maksymalne wykorzystanie śluz nie będzie możliwe. Założenie eksploatacji floty w systemie klasycznym pozwala nie uwzględniać czasu potrzebnego na za-i rozładunek barek pchanych. 
Potencjalne ładunki do przewozu na odcinki Dolnej Wisły
Prognozowanie na temat ładunków ciążących do planowanych dróg jest problemem bardzo złożonym. Nie można opierać się o dane historyczne, gdyż droga wcześniej nie istniała, bądź nie była wykorzystywana w planowanym stopniu. Z tego powodu, prognozy ładunków ciążących do Dolnej Wisły oparto o udział regionów nadwiślańskich w stosunku do produktu krajowego brutto. Podziału na regiony oparto o dane GUS. Te regiony i ich udziały w stosunku do produktu krajowego i w odniesieniu to województwa przedstawia tabl. 5. 
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Udział całkowity regionów nadwiślańskich w produkcie krajowym brutto wynosi 33,7%. Udział ten jest podstawą prognozy ładunków ciążących do Wisły. W tabeli 6 przedstawiono prognozy ładunków ciążących do transportu wodnego i Wisły w relacji Gdańsk -Warszawa, oparte o dane publikowane w [8] , [2] , [7] . Sumując maksymalne wartości z tabeli 6.2. (6,7 mln ton) i 10% maksymalnych wartości przeładunków w portach Gdynia (10% z 32 mln ton, czyli 3,2 mln ton) i Gdańsk (10% z 99,64 mln ton, czyli 9,964 mln ton) z tabeli 6.3., otrzymujemy 19,864 mln ton rocznie. IV klasa drogi wodnej na odcinku Dolnej Wisły będzie miała większą przepustowość i podoła takim przewozom.
